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Abstract of DE3800930 

A transport vehicle suitable in particular for underground operation has a front truck and a rear truck connected to the front truck via an articulated joint The front truck 
carries a cantilever which reaches to the rear across the articulated joint and the rear truck and mounts a telescopicalry extendible boom which is pivotable to a limited 
extent in the vertical and horizontal. Starting at the boom is a lifting device which enables the load to be picked up and deposited on the transport platform and also 
stacked. The centre of gravity is arranged in such a way that optimum stability is guaranteed even when negotiating tight curves. 
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@ Transportfahrzeug 

Ein insbesondere fur Untertagebetrieb geeignetes Trans- 
portfahrzeug weist einen Vorderwagen und einen mit die- 
sem uber ein Knfckgelenk verbundenen Hinterwagen auf. 
Der Vorderwagen tragt einen nach hinten uber das Knickge- 
lenk und den Hinterwagen grelfenden Kragarm, der einen 
teleskopartig ausfahrbaren Auslegerarm lagert, der in der 
Vertikalen und der Horizontalen begrerjzt verschwenkbarist. 
Am Auslegerarm setzt eine Hubvorrichtung an, die ein Auf- 
nehmen der Last und Absetzen auf der Transportplattform 
sowie ein Stapeln ermoglicht Die Schwerpunktanordnung 
ist derart getroff en, daB eine optimale Standsicherheit atich 
be! engen Kurvenfahrten gewahrieistet ist. 
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Fig. 9 ein Schaltbild der Vertikal-Hubsteueruiig 
(VHST> 

Das knickgelenkte, allradgetriebene Hub-Transport- 
fahrzeug weist einen Vorderwagen (1) mit Fahrerkabine 
(2) und Transportplattform (8) auf. Von dem Vorderwa- 
gen (2) erstreckt sich nach hinten fiber das Knickgelenk 
(7) ein Kragarm (3) mit einer Qber dem Hinterwagen (6) 
befindlichen Gabel die einen Auslegerarm (5) um eine 
Horizontalachse (3.1) schwenkbar lagert Der als Kra- 
narm ausgebildete Auslegerarm (5) ist mit teleskopartig 
ausfahrbaren Abschnitten (5.1, 5.2) ausgestattet und so- 
wohl in der H6he als auch seitlich begrenzt durch einen 
Kraftantrieb verschenkbar. 

Am Ende des Auslegerarmes (5) sihd Lastaufnahme- 
mittel (9) bzw. (9.1) angeordnet, fiber die die Last SL in 
der Vertikalen und der Horizontalen bewegt werden 
kann. 

Der Hinterwagen (6) tr&gt das nicht dargestellte An- 
triebsaggregat mit Motor, Getriebe, Hydrostatpumpen 
usw. Das Getriebe kann zwischen dem Knickgelenk (7) 
zum Vorderwagen durchgeffihrte Gelenkwellen aufwei- 
sen, oder auch Hydraulikverbindungen zwischen Pum- 
pen und Motoren. 

Das Standdreieck ist in Fig. 1 durch die Punkte (A, B 
und C^definiert Die einzelnen Massenmittelpunkte sind 
mit dem Bezugszeichen fS/versehen, und zwar bedeu- 
ten: 

5 1 : Massenmittelpunkt Vorderwagen 
52: Massenmittelpunkt Hinterwagen 
53: Massenmittelpunkt Hubeinrichtung (in Transport- 
stellung) 

53': Hubeinrichtung (horizontal teleskopiert) 
53": Hubeinrichtung (maximale Hubstellung telesko- 
piert) 

54: Vorder- und Hinterwagen bei 53, 
54': Vorder- und Hinterwagen bei max. 53". 
5L = 5Z/ = Last 

SGi Gesamtschwerpunkt inkl. Last bei teieskopierter 
Hubeinrichtung und maximaler Hubsteuerung ohne 
Ausgleichsgewicht 

{A-B)/2 zu C = ideale vertikale Ebene des Gesamt- 
schwerpunktes SG. 

Wie aus Fig. 1 ersichtlich, liegt SG in geringem Ab- 
stand zur Idealen (A-B)/2 zu Cund angenahert gleich- 
formig zu den Kippkanten A -B, B-Q C-A. 

Durch das erfindungsgemaB ausgebildete Transport- 
fahrzeug kann mit dem Ausjegerarm eine auBermittige 
Last durch die Veranderung des Lenkeinschlages und 
durch Ausfahren bzw. Einf ahren der Hubeinrichtung (5, 
5A, 5.2) in Verbindung mit der Neigungsanderung des 
. Auslegers aufgenommen bzw. abgesetzt werden. Eine 
einseitige unzuiassige Belastung tritt hierbei nicht auf, 
da die Last immer in der L&ngsachse des Vorderwagens 
(l)Begt 

Die Lastaufnahmemittel (9) sind mittelbar fiber eine 
kardanische AufhSngung und einen um eine vertikale 
Achse in entgegengesetzten Drehrichtungen drehbaren 
Verstellmotor bewegbar. 

Diese Lastaufnahmemittel gewahrleisten eine freie 
Stapelung, beispielsweise von Beh&ltern, die wahrend 
des Transportes auf der Transportplattform (8) abge- 
stellt und durch nicht dargestelle Behalterklammern 
f estgelegt sind. 

Mit dem erf indungsgemaBen Transportfahrzeug kdn- 
nen jedoch auch palettierte Lasten in Regalen ein- oder 
ausgelagert werden, oder sie kdnnen unter Decken und 
UhterzQgen gestapelt werden. Hierzu sind die Lastauf- 
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nahmemittel (9.1) gemaB Fig. 5 und 6 ausgebildet Diese 
Lastaufnahmemittel sind fiber eine vertikale Achse (18) 
und eine horizontale Achse (17) kardanisch am Ausle- 
gerarm (5) angelenkt Mittels ines druckmittelbeauf- 
5 schlagten Verstellmotors (14) wird die Lage stabilisiert 
Korrekturen in der Vertikalebene sind nach beiden 
Seiten um den Winkel entgegen dem dem mdglichen 
Lenkeinschlag nach links oder rechts fiber eine Verstell- 
einrichtung (15) in Gestalt eines hydraulischen Zylinder- 
to antriebes ausffihrbar. Der dem Lenkeinschlag entgegen- 
gesetzte Winkel trSgt zur Verbesserung der Gesamt- 
schwerpunktlage (SG) zur Idealen (A-Ify2 zu Cbel 

Eine Einstapelung in Regale ist mit diesen Lastauf- 
nahraemitteln mdglich, ohne mehrfach verfahren zu 
15 mfissea 

Zur Erzielung eines exakten Bewegungsvorganges ist 
eine computergesteuerte Vorrichtung vorgesehen, die 
entsprechende Ffihler aufweist, wie sie beispielsweise in 
Fig. 3 dargestellt sind, namlich einen WegmeBwertge- 
20 ber (12) des Teleskopteiles (5.2) und einen MeBwertge- 
ber (11) des Teleskopteiles (5.1) sowie WinkelmeBwert- 
geber (13) des Auslegerarms (5). 

Ober einen Pegelumsetzer kann dem Fahrer ange- 
zeigt werden, ob das Lastaufnahmemittel sich innerhalb 
25 oder auBerhalb des Vertikalhubbereiches befindet 

Bei Anwendung der Lastaufnahmemittel (9.1) (Fig. 5 
und 6) wird bei Neigungsanderung des Auslegerarms (5) 
der druckmittelbeaufschlagte Verstellmotor (14) syn- 
chron zur Bewegungen des Auslegers so beaufschlagt, 
30 daB eine synchrone, aber entgegengesetzte Winkelbe- 
wegung zur Hubeinrichtung um die horizontale Achse 
(1 7) erfolgt (Parallellenkeref fekt). 

Die Kurvenstabilitat laBt sich vorteilhaft durch die 
Anordnung einer Pendellagerung der Hinterachse ober- 
35 halb der Radmittelachse verbessern (Punkt Q wodurch 
die Hdhenabstande der Schwerpunkte zu den Kippkan- 
ten i4-Cund ^-Cgeringer gehalten werden kdnnen als 
bei bisher bekannten Ausfuhrungen. Eine solche Anord- 
nung ist in Fig. 8 dargestellt 
40 Hieraus resultierend ist es zweckmaBig, die Anord- 
nung des Knickgelenkes (7) symmetrisch zur Vorder- 
und Hinterachse vorzunehmen. Diese Symmetric in der 
Lenkanordnung ergibt weiterhin eine exakte Spurfuh- 
rung der Vorderrader zu den Hinterradern und bei all- 
45 radgetriebenen Fahrzeugen eine zumindest theor ti- 
sche Gleichformigkeit im Ablauf der Rader auch wah- 
rend der Kurvenf ahrt 

Befindet sich die zu fordernde Last SL in der vertika- 
len Langsebene des Vorderwagens, so liegt der Massen- 
50 mittelpunkt SG des Fahrzeuges mit Last bei maximaler 
Kurvenfahrt leicht abweichend von der Idealen. 
Im einzelnen bedeuten in Fig. 8: 

Mh «=* Radmittenachse 
55 G' « Pendellagerung unterhalb von Mh (bei bisher be- 
kannten Ausffihrungen) 

C= Pendellagerung oberhalb der Radmittenachse 
(My (gemaB der Erfindung) 

A 4 » Schwerpunkthdhe von 54 und 5'4 zu den Kipp- 
60 kantenvonS-Cund>4-C 

h 1 « Schw rpunkthdhe von z. B. 54 und 54' zu den 
Kippkanten von B-Cl'\m& ^-CY'bei der bisherigen Aus- 
fflhrungsform. 

Die Fig. 9 zeigt einen Prinzipaufbau der Vertikalhub- 
65 steuerung mit Stromlauf plan. Die Wirkungsweise ergibt 
sich ffir den Fachmann aus der Darstellung von selbst 
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